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OHCÀNISATIO!* DES DOCKS DE LONDRES. INFLCENCX DE CU
EMTIIBERtSBS SDK LE COMMEBCE (1).
Le port de Londres se compose :
i" De magasins de cinq à six étages, élevés sur les Bords de la Tamise , que les navires peuvent accoster , et le long desquels ils viennent se ranger à la haute marée , restant échoués pendant la basse mer. Ces magasins reçoivent les marcliandises par les navires ouïes bateaux qui viennent s'j faire déciiarger, et les marchandises sortent par la face opposée du magasin , d’où on les descend , au moyen de grues , sur les baquets , comme on les a hissées des navires. Les grues sont fixées sur les deux faces du magasin; et pour chaque travée, il y a une grue à l’étage le plus élevé , et quelquefois plusieurs ; tine , piir exemple , au second étage , et une au quatriènie.
2“ De docks, ou bassins écluses, à niveau fixe, dans lesquels les navires entrent à la haute marée , et où ils trouvent une profondeur d’eau constante , ce qui leur évite les avaries des ëchouages,etce qui rend les déchargemeiis bien plus faciles et plus économiques. ' .
Les magasins qui bordent la Tamise étaient devenus totlN à-fait insuffisans pour le commerce de Londres; les rues parafléles à la Tamise, et par lesquelles sortent les marchandises entrées du côté de la rivière, sont extrêmement étroites, et pour la plupart, ne laissent de passage qu’à une seule voiture, ce qui produit un encombrement continuel. La plus grande partie des navires de fort tonnage ne pouvant d’ailleurs, sans danger; supporter l'échouage , étaient obligés de conserver , pendant
(I) Sous STons repris dans cette puUiralian quelques déla!/s que noua arions îo- •érét dans r«um(« ne les tniTiiui psbiies, publié étm I* vue 4*
répandre des netioas sommaiics sir les docks. Ces détails oist nf» ici féiluaiaa aéoesMire pour donaer une idée plus coniplcte de ces eotreptlMf.
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la nurëe basse , le milieu du lit du fleuvé et de faire les ddehar* geniens par la méthode lente et coûteuse du transbordement. De là , la nécessité des bassins éclusés à niveau d'eau fixe, soit pour éviter la contrebande qui naissait du déchargement des grands navires au milieu de la rivière, soit pour donner des moyens de débarquement et de circulation plus commodes et plus rapides.
Trois docks principaux sont étabbs à Londres ; le dock de Londret , le dock des Indes occidentales et le nouveau dock de Sainte-Catherine.
Ces trois docVs sont des concessions perpétuelles faites à des compagnies qui font opérer par leurs agens le déchargement des navires qui entrent dans leurs bassins j ces mêmes compagnies pèsent , vériCent et manutentionnent la marchandise. Cette manutention ne se borne pas à un simple déplacement, mais à tout ce qui tient à la reconnaissance des espèces, au conditionnement et à la conservation des colis; en un mot, ' ces compagnies se chargent, moyennant tarifs, de tout ce qui tient au matériel de la marcliandise ; elles en épargnent entièrement le soin au négociant, qui se trouve ainsi dispensé d'avoir des magasins et des commis pour le stationnement , la manutention et la comptabilité de ses marchandises.
Les docks font en grand , et avec l'avantage bt l'économie qui résultent de la concentration des forces , ce que les magasins situés sur les bords de la rivière font en petit ; ces magasins appartiennent à des particuliers , qui , soit pour leur compte, soit surtout pour celui des commerçans, reçoivent, manutentionnent et emmagasinent la marchandise.
EnGn , les docks et une partie des magasins qui bordent la Tamise sont entrepôts ; et ce qu'il y a de remarquable , c'est que le système de l'entrepôt date , à Londres , de l'ouverture des docks. Les garanties que ces entreprises offraient au gouvernement lui parurent si complètes, que l'on n'hésita plus à faire cette grande concession au coniniercc.
Un premier fait, et il est de la plus haute importance , résulte de ceci : c'est que le port de Londres et ses entrepôts sont administrés par des particuliers qui , soit dans les docks , soit dans les magasins situés sur la rivière , sont les entre-
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ponitairea du coTOmerce , ses peseurs , ses tonnelier* , ses verificateurs , ses manutentionnaires.
Pour faire bien comprendre les avantages et les garantie* que ce système offre à l'État et au commerce, nous entrerons ici dans quelques détails sur l'organisation des docks de Londres.
Ces docks consistent en plusieurs bassins , bordés de magasins ; entre les magasins et les bassins, se trpuve un quai couvert d'un hangar; dans les docks nouvellement construits ce quai fait partie du rei-de-chaussce du magasin , il est couvert par les étages supérieurs. Cette disposition a été adoptée pour éviter le transport des marchandises des quais au magasin , elle peniiel de les enlever immédiatement par des machines dans les étages supérieurs aussitôt l'achèvement des manutention* d entrée ; c’est-à-dire, après le pesage, la vérification, le conditionnemeut, etc., après lesquelles elles sont mises en magasin, et, lorsqu'elles doivent en sortir, c’est par la face opposée du magasin que d’autres grues les descendent sur les chariots qui les emportent. Ainsi l’entrée et la sortie du magasin sont parfaitement distinctes, et la comptabilité comme la surveillance sont également faciles.
Cest par la compagnie propriétaire du dock et par ses agens que toutes les opérations sont faites ; le négociant, propriétaire de la marchandise, y assiste, s'il le veut. Mais les soins donné* aux marchandises sont si bien connus du commerce , que le négociant, pour la plupart du temps, se contente d’envoyer aux docks pour y prendre les comptes de débarquement, et les warrants, titres de propriété de la marchandise, que nous ferons connaître tout à l'heure.
Aussitôt l’entrée du navire dans le dock , toutes les formalités relatives aux déclarations, aux manifestes, etc., doivent être remplies par le capitaine.
Le navire amarré aux quais de la compagnie , est préparé au déchargement, suivant des règlemens qui ont pour objet d’assurer les examens les plus rigoureux sur l’état de la cargaison et de concentrer sur le travail toute la surveillance nécessaire à une opération qui doit être conduite avec la plut grande activité.
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Les déchaînement «ont faits, soit entièrement par le« agana de la compagnie, si l'équipage a été licencié à l'entrée danf If port, toit par l’équipage et par les agent de la compagnie.
Pour que fou puisse se rendre bien conipte de la inanqeuvre qui s'opère alors, il est nécessaire de dire que , sur le bord dv quai auquel est amarré le navire, se trouvent une ou plusieun grues destinées à transporter b marchandise du navire sur le quai, où elle est mise à couvert pour être manutentionnée; sur ce quai, et un peu à droite de la grue, se trott- «ent des balances d'un maniement extrêmement simple 0 t facile; et en lace de ces balances une petite guérite vitrée, où doux hommes sont assis: l'un est un employé de la douane, l'autre un employé de la compagnie. Ces deux employés sont à leur poste avant que le déchargeroeot commence ; lesuopiet de# manifestes de la cargaison leur ont été remises; ils ont préparé leurs registres (checks), et n'ont plus que le poids à inscrire, et à rectifier ou .ajouter tout ce qui manquerait au manifesta.
D'autres employés de la compagnie et de. la douaan «otit en même temps sur le navire, et à l’ouverture des écoutillct, font une première inspection et un premier rapport siw l’état de la cargaison ; le capitaine doit prendre lecture de ce rapport, •t , en MS de contestation , le rapport et la réponae sont portés à la direction de la douane.
Le déchargement commence : les agent de la compagnie , ou l’équipage s’il est resté , attachent la marchandise dans le navire aux éhnguei des grues. Si les agens de la compagnie aont seule employés au déchargement , elle est tesponsabie de Sont; sillon l'équipage est responsable de 1 attache à 1a gnse; et la compagnie est responsable du reste.
A mesure que le déchargement s'opère , les avaries s'il y a heu sont eonttatées , d’une part , par les employés de la douane, de l’autre, par les agens de la compagnie, stipulant pour la eommeroe. On répète ici, qne là confiance du commerce dans le# compagnies de docks est poussée à un tel point, qtiils’en rapporte complètement à elles du soin de débattre et de fixer les avaries avec la douane.
l,es ctdis sont mis à quai, à mesure du déharqiicinent ; là; ils passent d'abord entre les mains des tonneliers, qui, divisés pag
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hmgikde» et aoua l«a ordres de chefs et Heutenana tonnelieri responsables du conditionnement à la livraison, examinent la marchandise et en mettent les colis en état d’être pesés et entmagasinés. De lÀ, les colis passent aux marqueurs. Des marqueurs soigneux et expérimentés , dit le règlement de la compagnie , doivent être employés à la marque des colis ; la marque doit porter le numéro de rotation du navire , le numéro porté sur le manifeste , et la date de l'année.
Les colis sont alors placés sur la balance , dont les poids , les plateaux et les crochets , doivent être ajustés au moins une fois par jour de service.
Les poids doivent être uniformément arrangés sur le plateau, et être placés en ligne, les uns au-dessus des autres, afin que les erreurs des peseurs puissent être découvertes et rectifiées promptement par les deux commis dont nous avons parlé tout à l’heure; relui de ces deux commis qui est au compte de la compagnie, doit insister, dit le règlement, pour que cet arrangement des poids sur les plateaux soit toujours suivi ; et, afin que sa surveillance et celle de l’employé de la douane puissent être exactes et continuelles, ils doivent être placés de ma- «ière à avoir la vue complète de la balance.
Aucunes barriques ou colis ne doivent sortir de la balance avant que ces commis n'aient écrit clairement les marques, poids , etc.
Des échantillons sont pris alors; ce sont les tonneliers qui en sont chargés sous l’inspection de leurs chefs; ces échantillons sont réunis sous les ordres du principal tonnelier , Iç soir de chaque jour, afin que le lendemain matin ils puissent être portés au bureau de la compagnie i la cité, d'où les négocians peuvent les retirer.
Lorsque le débarquement est fini , l'employé de la douane , qui était sur le navire , et qui a inscrit le nombre et la nature des' colis, rapproche son état de ceux qui ont été dressés p.nr l'employé de la douane, et par celui de la compagnie, qui étaient ensemble sur le quai, et si quelques différences sont observées, le rapport en est adressé immédiatement à l'inspecteur des docks, afin que toutes les recherches possibles soient fbites h l'instant. ' compte de débarquement , que le commis de la cbmpagnle
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a dressé pendant que cette opération se faisait , est remis par lui au garde-magasin. Le garde-magasin est responsable du bon arrimi-ige des marchandises. Les sucres, par exemple, doivent être placés dans le magasin dans la même position qu'ils avaient dans le navire , et les colis avariés ne doivent jamais être empilés ou arrimés avec ceux qui sont en bon état.
L’arrimage doit être fait, d'ailleurs, de manière à permettre accès à tous les colis.
Le stationnement des marchandises dans les magasins, leur conservation, la livraison au commerçant, l'exécution de ses ordres, s’il veut un repesage ou des manutentions particulières, sont confiés à des agens de la compagnie , mais toujours sous l'inspection facnlt.ttive des employés de la douane; avec cette différence qu'il y a pour la compagnie un chef dans chaque magasin, et que l'employé de la douane, dont les fonctions sont plus simples , puisqu'elles se bornent à la surveühince, a plusieurs magasins sous son inspection.
L’on peut se faire une idée de l'économie que ce système apporte à l'Etat pour le service de la douane; cinquante-deux employés seulement de la douane font le service de deux docks de Londres. Trois cent mille tonneaux de marchandises exotiques sont manutentionnés sous leurs yeux, et surveillés par eux dans les magasins ; quant aux garanties que l’État trouve dans ce système des docks pour le paiement des droits, et contre toute fraude, l'on voit combien elles sont complètes et à quels contrôles continuels la comptabilité se trouve soumise.
Les détails dans lesquels nous venons d’entrer, peuvent, sans doute, donner une idée complète de l'ordre, de la régularité, de la simplicité qui régnent dans toutes les opérations que nous avons décrites. C’est un spectacle plus intéressant qu'on ne saurait le croire, que celui du déchargement d’un navire chargé de sucre dans le dock des Indes occidentales; l’attention silencieuse que chacun y apporte à ses fonctions; l’observation rigoureuse des règlemens qui, à la lecture, semblent minutieux et sévères, et qui, à mesure qu’on les voit s' .accomplir sous scs yeux, paraissent simples et faciles, comme tout ce qui est le résultat de 1 habitude et de la pratique; l'accord parfait qui règne entre les employés de la douaae e» ceux de la coropagiiie, l’art avec lequel, l’outil ou la
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machine la plus commode est appliquée à chaque martuteiUion ; la rapidité qui règne dans les manutentions: tout cela commande une attention sérieuse. Ces combinaisons amènent avec elles tant de sécurité pour l’Etat et pour le commerce, et aussi tant d'économie, que l’on ne peut se lasser de les étudier, et l’on ne se sent pas étonné que cette étude conduise quelquefois jusqu’à l’admiration.
Si l’on cherche maintenant à définir nettement le rôle des compagnies propriétaires de docks dans le commerce de Londres, l’on trouve que ces compagnies sont des manutentionnaires, et des gardes-magasin désintéressés , interposés entre l’armateur et le négociant d’une part, et entre le spéculateur ou le fabricant, ou le consommateur de l’.'Hitre. Au lieu de magasins, de comptoirs disséminés dans la ville , ce sont des magasins communs, où s'obtient toute l’économie qui résulte d’une seule volonté, d’une seule action, d’une seule surveillance; par là le négociant est dispensé d’avoir des magasins, et tout le personnel qu’ils exigent. Ainsi débarrassé des soins qu’il devrait donner à la manutention des marchandises, certain que tous ces détails sont suivis avec toute l’habilèté que donne l’habitude de faire une seule et même chose , il peut se livrer avec moins de frais de toute nature à ses opérations de commerce, et j consacrer une attention que rien ne détourne plus.
Mais les docks de Londres, et|siirtout le dock des Indes Occidentales , sont fort éloignés de la cité ; et si , pour consommer la vente de ses marchandises , le négociant, qui ne les a pas sous sa main , ^levait aller aux docks avec les acheteurs, justifier de sa propriété, et des qualités de la marchandise, il perdrait son temps en allées et venues ; mieux vaudrait pour lui faire la dépense de magasins et de commis.
Voici comment il est pourvu à cet inconvénient , et le système que l’on a introduit pour cet objet est un des fondemens les plus certains de la prospérité du port de Londres, et du maintien du principal marché de l’Europe sur cette place si excentrique et si incommode pour la plus grande partie du continent.
Lorsque les marchandises sont en magasin , les compagnies des docks remettent à cliaque important, après les justifications nécessaires , une reconnaissance (warrant), quelles ont reçu et emmagasiné pour son compte,, telle quantité de marchandises^
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d« *«l poids, de telle qualité; le Ktnrmnl indique, pour chaque colla , le numéro de l'échantillon qui a été porté , comme noua Tarons dit, k la Cité, c’est-à-dire au centre des affaires.
Arant que le tvarrant soit remis au propriétaire de la niar* ehandise, il a di\ donner, comme nous l'avons dit, les juatifi? cations nécessaires de sa propriété , et , à cet égard , les règle? mens de la compagnie ne peuvent laisser craindre la fraude.
'Lorsqu’il a ainsi justihé de la propriété, les comptes de débarquement , et les certificats d’avarie sont envoyés au roniinerçant; s'il y a arrêt pour le paiement du fret , on le lui fait connaître ; alors si le négociant a fait venir pour le coinple d'autres personnes, il leur remet des ordres de livraisons.
Les porteurs de ces ordres font alors emmagasiner, c’est-àdire transférer à leur nom sur les livres les marchandises, et On leur en délivre les warrants, ou bien ils peuvent passer l'ordre de livraison par endossement ; la warrant est toujours reqiis au dernier porteur.
Les warrants sont transmissibles par endossement, l'endossenient constitue la vente légale, et les warrants ne sont sujets à retour dans les dix-huit jours qui précèdent les faillites, qu'autant que la vente porte un caractère évident de fraude, d'après les opérations du failli.
Les warrants, pour les marchandises qui sont ordinairement vendues sans les mettre en lots , sont délivrés pour les quantités généralement trouvées convenables dans les usages delà place. On peut, au reste, faire diviser ces warrants par ta compagnie, sous tels nombres et formes que l'on désire, et ces chan^eniens s'exécutent moyennant des tarifs fort modérés.
Lorsqu'un warrant est perdu, l'avertissement doit en être donné à la compagnie, et inséré dans les papiers publics; I) eonipagnie retient alors la marchandise; et le premier warrant devient nul entre les mains du porteur qui viendrait à le représenter, s’il ne justifie pas d’une suite d'endossemens réguliers ; la compagnie, au bout de sept jours d’avertissement, consent k délivrer des duplicata de warrants, mais sous caution de l’indemniser en cas que le premier soit retrouvé, el puisse donner un titre contre elle.
• Toute Irrégularité dans les endoasemens, et toute tentative défaire disparaître oette irrégularité en endossant, $ans pouvoir.
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1m warrants, est iriTariabletnent rendue publique, et je la mi^ nière la plus sëvère, par la compa^^ie.
Ainsi, par le système des docks, le négociant n’a peint ^ s'occuper du materiel de la marchandise ; il est dispensé d'aeolr dc$ magasins et des bureaux , et par celui des warranU, il peut mettre sa marchandise en portefeuille, comme toute autre râleur circulablc.
Les résultats d’un tel ordre de choses sont, on peut le dire, incalculables; jeter ainsi dans la circulation un capital aussi eonsidérable et aussi réel que celui des marchandises en stittionuenicnt sur le marchédeLondres, c'est un des plut heureux efforts du génie commercial de l’Angleterre.
Il faut être instruit de ces faits, pour s’expliquer et ooss» prendre , à Londres , la maison commerciale {commercial haute Mincing-lane). Oette maison se compose de grands corridor* , le long desquels sont distribués de petits appartement composés d'une antichambre et d'un cabinet; c'est là tout le local nécas> taire aux plus fortes maisons opérant sur les matières exotiquas de consommation, et notamment sur les sucres et pafés, dostt le marché est à Mincing-lane.
Porteurs de^ccs warrants, les courtiers vont de l'un à l'autre de ces cabinets , et , après l'inspection des échantillon* qui se trouvent à l'étage du bas , les transactions les plus imper* tantes se trouvent accompliesr système d'autant plus remarquable, que la marchandise a changé de mains sans avoir changé de place, sans frais de m.-miitention , de pesage, et Surtout de transport.
Nous avons un mot à ajouter sur la manière dont les vente* s'accomplissent par l'intermédiaire des courtiers. La livraison de la marchandise s'opère par la remise du warrant, et la paiement par une traite à vue sur le banquier du négociant qui .achète et à l'ordre du banquier du courtier. Le nom du courtier est placé en travers de la traite, pour indiquer qu’el|e ne peut être reçue que par lui et pour son compte ; si elle venait à se perdre, cette traite ne pourrait servir à celui qui la trouverai!. Le courtier remet cette truite à son banquier. Les banquiam sa véunissent après l'heure de la bourse, ot compensent entre eux les traites qu'ils ont ainsi reçues des courtiers |es uns des autre!.
Ahiai )ca opératiout sur le» marebandises se foqt à Londres,
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au comptant, entre le haut commerce. Lorsque les rentes se font pour la consommation à des maisons établies et présentant par le matériel même de leurs établissemens , des garanties de crédit, le prix des ventes consiste aussi dans des traites formant lettres de change et échéant à certaines époques, par exemple, celle de l’escompte de la banque.
Si l'on a lu avec quelque attention les détails qui précèdent sur rétablissement et l'exploitation des docks de Londres, il nous parait difGcile qu'on ne soit pas vivement frappé des avantages qui pourraient résulter pour le pays, d’établissemens semblables dans nos principaux ports.
Il ne sagit pas, sans doute, d’y créer des établissemens aussi immenses que ceux de la capitale du monde commerçant; mais, du moins, on peut de loin imiter son exemple, et les commencer à la mesure de nos besoins , sauf à les développer ensuite.
Ce n’est pas , du reste , dès les premières années de leur création que les docks ont réalisé, soit par leur organisation intérieure, soit por les dispositions générales des établissemens, les avantages dont nous avons faiblement indiqué une partie. Des progrès bien grands ont été faits depuis ce temps ; ce qui les a facilités, c'est que l'exploitation de ces entreprises est faite par des compagnies parlictiUères toujours prêtes à aller au devant des besoins du public , parce qu'en fait d'améliorations dans les services industriels, l’intérêt bien entendu des grandes compagnies est toujours d'accord avec l'intérêt général.
C'est le lieu de résumer ce que nous avons dit sur les docks. Ces entreprises se composent, au point de vue de leurs conditions d’art :
1* De bassins , de quais , de magasins et d’appareils nécessaires aux services de manutention, réception et livraison des marchandises, établis d'après des dispositions propres à remplir un but particulier et spécial.
Et au point de vue de leur organisation commerciale :
2° D'une compagnie particulière re.sponsable de tous les services qu'elle opère, de la conservation des inarcbandiscs, et du droit de douane quand il y a lieu.
Le but des conditions d'art et de l'organisation administra' live de ces entreprises est:
1* De dispenser le commerce de toute surveillance, compta-
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bilit^ ou traraux matériels relatifs à la réception , conservation et livraison des marchandises.
2* De lui donner des titres de représentation de ses marchandises qui lui en permettent la disposition soit pour la vente soit pour l'emprunt, sans obliger à aucun déplacement de- personnes et même de marchandises quand il ne s’agit que de changement de propriété sans mise en consommation ou réexpédition.
30 Dagir au nom et dans l'intérét du commerce dans tous les rapports avec l'administration des douanes quant aux règlemens d'avaries, aux déclarations et à toutes les formalités relatives aux garanties de perception du droit des douanes.
■4® D’offrir au commerce pour accomplir ces services, des étahlissemens où les dispositions d'art sont tellement combinées que les manutentions des marchandises depuis le débarquement jusqu'à la livraison j sont faites avec régularité , économie et célérité ; des magasins où les marchandises sont classées avec ordre et trouvent les conditions matérielles les plus propres à leur conservation.
5® D'offrir à l'administration des douanes parTeffetdes dispositions même du classement des services, une perception infiniment plus facile , plus sûre et plus économique des revenus.
6® De trouver dans les tarifs des services que nous venons de citer, des produits pour les capitaux engagés, tout en réalisant de grandes économies sur les frais faits dans les ports.
Les conséquences de ces étahlissemens sont :
1* La mise en circulation de la valeur des marchandises au moyen d'un titre représentatif établissant la réalité du dépôt.
2° La réalisation d'économies considérables sur la tenue de comptabilité du négociant , sur les frais de déplacement des marchandises transférées qui sont complètement annulés, sur le temps consacré à ia visite des marchandises , aux formalités de douane, et enfin sur les dépenses de réception, emmagasinage et manutentions relatives aux marchandises.
.3® Enfin, pour les opérations d'armement, l'économie considérable qui résulte de la diminution des séjours des navires dans les ports par suite de l’activité des services de chargement
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et de déchargement, et de U concentration d'une fraction im*
portante des marchandises de réexportation dans les docks.
Pour achever de donner une idée de l'importance de ces en* treprises, nous indiquerons ici en résumé les sommes consacrées k leur établissement.
Le dock des Indes Occidentales s’est fondé avec un capital de 57,600,000 fr. les augmentations qui y ont été faites depuis, portent la valeur de cet établissement à 6(i, 500,000 fr.
Le dock de Londres a successivement dépensé 84 millions.
Celui de Sainte-Catherine à coûté 42,000,000.
Les autres docks ou entrepôts appartenant à des compagnies ou à des particuliers , ne peuvent être évalués à moins de 160,000,000.
£n sorte que les sommes appliquées dans le port de Londres, à la station d'un tiers environ des 2G,000 navires qui y abordent (les deux autres tiers principalement cbargés de charbons st.itionnent dans la rivière) , et du tiers aussi des marchandises , s'élèvent à près de 300,000,000 fr.
Le dock des Indes Occidentales, celui de Londres, et un grand nombre des établissemens particuliers , ont donné des bénéliccs considérables; le dock des Indes Occidentales a augmenté scs constructions de-29,Û00,000, au moyen de prélèvemens sur ses bénéfices après 10 V, distribués à 37,500,000 de fonds social primitif.
Aujourd'hui l'on évalue de 3 à 5 le revenu de tous ces établissemens en masse.C’est surtout depuis la création du nouveau dock deSaintc-Catherine que cette diminution s'estproduito dans les bénéfices des docks anglais.
Les marchandises emmagasinées dans les docks se composent, pour la plus forte partie , de matières exotiques.
Nous avons cherché à faire connaître l'ensemble des rapports des entreprises des docks avec le commerce. Nous ajouterons quelques détails relatifs à ces établissemens, au point de vue des conditions d’art qui doivent servir de règle à leur exécution, de leur mode d'administration, de leurs dépenses et de leurs produits.
DOCKS DES INDES OCCIDENTALES
435,000 mètres carrés ainsi distribués :
Bassin d'importation 126,625 mètres.
Bassin d'export.Ttion 93,375
M.Tgasin de cinq étages avec caves. . 46,000
Magasins d'un seul rez-de-chaussée
avec cavea 22,650
Hangars simples 15,500
Avant-bassins, qpais,cheminsetécluses. 130,850
' DOCKS DE LONDKKS.
s 4 ^>ooo mètres carrés ainsi distribués :
Bassins et écluses .......... 115,S31 mètres.
Quais et chemins. • . . . . • 60,106
Magasins à cincfétagetet à deux étages .-,a« kt<' s7 ' -
aveccaves 28.026
Magasins d'un seul étage avec cavea . 28,060 - . ,.v
Hangars simples > . 18,300
FRAIS D'ÉTABLISSEMENT
DOCKS DBS IBDKS OCCIDENTALES.
fr.
Achat de terrains et dépenses accessoires. . . . 3,3.51,435
Construction du dock d’importation et du bassin. 7,747,825
Construction du dock d'exportation 5,128,875
Construction de magasins, liangars, cliemiiis, etc. 31,607,300 Construction du mur d'enceinte du bassin d’ex-‘ portation , des bureaux et baraques de la Douane . 665,075
Total. . . . 37,500,000
Depuis il a été ajouté, à la somme ci-dessus et par prélèvement sur les bénéfices, une nouvelle somme de 29,000,000 fr; ce qui porte les frais totaux d’établissement à 66,500,000 fr.
Cette application d'un fonds si considérable, en nouveaux travaux a été faite par le motif que la compagnie ne pouvait , d'après son acte constitutif, appliquer plus de 10 p. o/o des fonds primitifs en distribution de dividende. La condition du privilège qui lui avait été accordé, était qu’au delà de 10 p. o/o de bénéfice, la compagnie diminuerait ses tarifs; niais elle éluda cette clause, en plaçant au compte d’entretien et réparation , les censtructions nouvelles, alléguant que son pbin original avait été basé sur reiuni.-ig,n..iuage de 85,500 colis, qui s’était élevé jirogressiveinent jusqu'à 208,902, et qu'il avait bien fallu leur faire de la place. A l'époque où celte discussion fut portée à la chambre des communes, la réserve de la compagnie étant encore de 11,000,000, la demande en renouvellement du privilège fnt alors écartée. Ce privilège est expiré en 1 83 4.
OOCM DB LOBOHU.
DOCKS DB LOBDRBS.
Acquisition de terrains, constructions, indemnités 80,955,250 fr.
Dont il faut déduire l’acquisition de quelques dépendances qui. ne sont pas comprises dans l’enceinte, et qui peuvent être évaluées à . . . .
Ainsi que la somme payée par la compagnie à celle des eaux de Londres , ci.
Il reste. . . . 76,780,260
Depuis, la compagnie a construit un nouveau bassin de 30,351 m. avec des m^asins susceptibles de contenir 12,500 tonn. pour la somnie de 7,500,000, ce qui porte son fonds social à 84,280,250 fr.
DOCKS SAIBTK-CATBEBIIIB.
Acquisition de l’emplacement. . 10,737,875 fr.
Bassins, quais, écluses, etc 7,580,295
Magasins, hangars, machines, murs, etc. . 14,250,000 Frais d'administration et de contentieux. . . 1,250,000
Total. . . . 33,818,170
Cette somme s’est élevée , par suite de quelques additions , à 42,000,000 fr., y compris le fonds de roulement nécessaire à la mise en activité.
RÉSCMÉ.
Au dock de Sainte- Catherine, le mètre carré de magasins a coûté en construction 615 francs, et y compris l’achat des terrains et toutes les autres dépenses 1 ,530 fr.
En appliquant la somme totale d’exécution aux 102 000 tx.
SI
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que contient ce dock , on trouve qu’il a coûté par tonneau de contenance en marchandises 415 fr.
Le rapprochement de la dépense de 66,500,000 qu’a coûté l'éublUsement des docks des Indes Occidentales , de la contenance de ce dock, qui est de 143,000 tonneaux, donne 465 fr. pour le prix de construction dn tonneau de contenance.
Enfin aux docks de la Cité à Londres, la dépense d'exécution de 76,780,000 fr, rapprochée des 169,000 ton. que peut contenir le dock , donne pour le coût du tonneau de contenance la .somme de 454 fr. Il y a peu do variation en apparence dant la somme dépensée dans chaque établissement en la ramenant au_ chiffre comparatif du coût du tonneau de contenance. Les docks de Sainte-Catherine présentent cependant une économie dans la construction de 10 p. cent, ce qui tient à ce que dans cg dook, bien que le qiurt de la dépense d’établissement ait été employé en acKat de terrains, l’ingénieur est parvenu à réa> li.ser une masse de construction en magasins Lien plus considérable que dans les autres docks, proportianneUement à la surface d'eau.
CO>T ELANCE EN MARCHANDISES
DOCKS DES INDES OCCIDENTiJ^ES.
Ces docks peuvent contenir dans lenrs taaga-
sina. 1 10,000 ton. sur 2 76,000 mètr. carrés.
Dana les hangars , , . 12,650 . sur 22,6.50 •
Dnmi les mves 10,000 > sur 15,500 >
, . Total. . . 143,040 > sur 314,1 OOnètr.carréi.
L'approvisionnement constant dans ces dock» ne dépasse jamais 80,000 tonneaux.
bock» Bk kOiiMks.
BOCKS br. bol»n*e».
Ces docks peuteht contenir dans leurs magasins de cinq ^tfcgisi b I . t <9,600 ton. sur n4,lOOnètrescBrÿés,
Lesmagasins de 1 étage 48,050 sur 84,000 •
Dans les liangars. . . 19,600 sur 18, .300 s
Dans les caves i . . . 3?vî00 sur 65,000 >
Total. . . 169,750 (’) sur 336,400 L'approvisionnement a été le 1“ mars 1855 de I64,9!)5lbnheàüs ; depuis ce moment les docks de Sainte-Catherine ont eVt cohitruits, et l'approvisionnement a heaucoup diminué.
DOCKS D* SArsTS-CATHEKlKe.
Ces docks peuvent contenir dans leurs in.aga-
sins 99,360 ton. sur 248.400 mètr. carrés.
tians les hangars. . 2,814 » sur 2,81 4 mètr. carrés.
Total. . i 102,174 sur 251,214 mètr. carrés.
CONTENANCE EN NAVIRES
Les bassins des docks des Indes Occidentales furent construits pour contenir i la fois 478 navires ; ils n'en ont jamais contenu en tnètne temps plus de 95, et ce nombre a très rarement été atteint.
Le bassin des docks de Londres fut construit pour 250 na« tires, et n'en a jamais contenu plus de 167 ; lé nombre ordinaire des navires en stationnement y est de 73.
Les btssins de» docks de Sainte-Catherine peuvent contenir 50 navires. Cette proportion plus sage dans leur superficie d'eau a permis à cet établissement de lutter avec .avantage contre ses conciirrens par la réduction qui en est provenue dans sCs frais d'établissement.
(1} Lemngasinneo ici tr»^ comidtrablr rn raison dfs snrfaces. el en efTci iVn* ttslemefit (ptt eut Iteu I l*^p6<}nê \e% ratei et les baifgats fhtfvifé si éfcroi nb f^s ,
pcMttttit de teb délais dam les fckpédiüons « qoe ce fat en partie la catoe de la eréttion des docks de Sainte-Golherme.
Le docl de Londres a contenu , au mars ifisS « son plein presque roôfptet« c'est-à-dire 164.99(1 tonneaux : pour le maintien de l'ordre et de la rapidité #e Éfé* vice» il n’aurait pas dù en receroir pins de i40}O0O tonneau
DOCKS DS LONDBES.
DÉPBBSES ET PRODUITS.
DOCKS DES INDES OCCIDENTALES
Les recettes dek compagnie ont permis, depuis l'annM 1817, c’est-à-dire dix-huit ans après l'acte de concession et seize ans après l’ouTerture des docks, un partage de 10 p. cent entre les porteurs d'actions. C’est à ce taux que les intérêts et dividendes ont été fixés par l’acte de concession du privilège.
La compagnie ne s’est point attachée à calculer le profit quelle devait attendre de l'administration d’une quantité donnée de marchandises , les dépenses n'étant pas absolument en proportion constante avec les alTaires. En thèse générale, plus il y a d'alTaires , moins il y a de frais, et les bénéfices sont par conséquent plus élevés.
Le tableau suivant fait connaître l’importance des recettes et des dépenses depuis l’année 1804 jusqu’à l’année 1823 inclusivement.
knnixM.
KECETTE9.
RE5TA?rT *en «’al'Str à 1* fin «te i'anuf« precrücDte.
JO
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Le fond de réserve est destiné â faire face aux réclamations tardives et aux dépenses imprévues. Il se compose à la fin de chaque année de l’encaissement et des arrérages dus à la compagnie.
1K>CKS DE LOIfDBBS.
Nous donnerons ci-après Festimatioa approximatÎTC des na* tures de recettes et de dépenses dont se composent , année mojcDoe, le reyenu et les cliarges de l’établissement.
RECETTES
Produits des droits sur les naoires*
DOCKS D£S IHDKS OCCXDEBTALES.
1* N*Tire« cbtrgét eo tout ou partie de barriquet et I
de lierçon» de sttcro i 55 ,ooo (onn. à 3 fr. loe..
S* Navire* chargés de catMc» de sucre au<dcMU> de 5 |
quiotaux » 5 ,ooo lonn. à a tr. 5 o c. le lonocao. . lit^oo 5 * Navires soumit à la 5 *^ classe de perception,
35,000 lonn. k i fr. 85 c 64 t 75 o
4 * Navires ayaut alationoé dans le dock d’exportation 75,000
S* Navires ebargeaot daus le dock d’importation on
déchargés par leurs propres équipages l9,5oo
Total du produit des droits sur les navires 583 , a 5 o
Produits des droits sur les marchandises*
Sucre en barriques, iao,ooo toon. à 16 fr. 66 c. le lonn..
oaoiTS
DBOITt
«Ura^rdtaMm
Sucre en caisses et en sacs ,
fr.
Ir.
10,000 lODD. à 7 fr. 83 c. . . i 56 . 6 oo
a,i 56 , 6 oo
Mélasse, q,5oo tonn. 5 16 fr
4o,ooo
Rbum. 9,5uo toon. à 3 a fr. 90c
3 ia, 55 o
Vin, 4^6 tooci. à 3 a fr. 90 c
/en barriques, 11,000 Café et 1 lonn., à 37 fr. 5 oc. 4 iS|Soo cacao j en sacs, 7,600 toon.
V à 39 fr 917,500
/en boucauds, 5 oo
Piment et 1 tonn. à57f.6oc. 18,800
gingeoibre 1 en sacs , 8S0 tonn.
i 5 ,ooo
ï, 5 oo
\ * ag fr.. . . a^.CSo
Coton comprimé, 376 tonn.
à 18 fr. 7a c 7«oa5
Coton non comprimé, 760
ts
toon. i aS fr «8,760
ia, 5 oo
A reporter
3 ,aa 3 , 3 a 5
(1) Le statioDoeneat des niMrcbaiidises en magasiu, au-delà de 84 joon» ferme U principe branebe du produit des druâl» dits almordàaairci.
DOCKS DE LOUDRU.
DKOITS
raoiTs
ropMlidca.
«itnordiDatr**
fr.
fr.
fr.
Report ....
Boit metaré , aS.ooo toiuteaiu.
Id. peté 7 , 5 oo id.
33,5o 0 id. A 8 fr. y 5 c..
iSo.ooo
Suif, a, 000 tonneaux à 8 fr. 7$ c
^rücles non^dénoyiqjics
Sco,ooo
313 , 5 oo
Ijotaox des dcoîto consc^dés
et cxlraordiuairea
i.gSa.Soo
lescnn des Wrjcrça avoisinant les docks
, et iut^cêu
de r.rgeftt placé dans ka fond., nubUu,
DÉPENSES
Boaorairet des dj^ecleufs et fooctionnaircs
$alaîresdet oa?riers atUckés à rétablisiement
Id. id. tcioporaîrcs
Donation. Kmptojcsrclraitcf , élablissemens pubUcs^
tels qn'hopltaat , etc. .
Taxes et droits do paroisse dans les dépendances de
la compagnie. l ,
Astnraoccf des magasins contre llnccodie^ ........
B^atérianx pour emballages
Réparations ans bâtimens, etc
Pertes accidentelles sur les marchandises en magasin. Dépenaes im^résaes
SI
(1) D'après le tableau ci-dessus on voit que la dépense d'un tonneau de pendant dix-huit années, est de 19 fr. Le produit brut a été de 43 fr. par
(2) Les droits ordinaires comprennent la mise à quai , le pesage ou gasin et la livraison, les remises des notes de réception et de livraison avec avaries et le magasinage pour trois mois.
(2) Les droits extraordinaires se composent du magasinage au-delà des dessus indiquées , telles que des divisions d'emballage ou repesage , etc , etc.
(3) On voit que la recette des droits extraordinaires forme le tiers des
SB 1.0I(DBB5.
Indes Occidentales à Londres , et des recettes et dépenses auxquelles
«IfS droite de* droits
ordinaire*. «Iraordjo.
Fr.
îil,277 4,t(38,»5t
DEPENSES
Frai5
d'entretien
33fK».4lO
3,yiO,758
4,46(»,2<iJ
6, ‘J<V,322 «,43l,Ki»0 8,2»n,27y
7, ;«9,874 n,.'J7R,.528 n.2yo,7:{7 4t,Ut)U,5y9
7,as9,y2i)
BENEFICE à partage r
entra las
Aclionnains.
S,u3).4:a 2.l!i5,l«0 2,13:4,8(i5 2,497;m 3,l9IA'tU 3,li2l ,087
3, (W,IW9 3,5;ill.83;4
5, J.'iU.78»
S,90i 1,425 3,43(i,«UU 3,144,.532 3,ti78,(|43 3,193,61.!) 3,058,674
5,Vj9,8)0
RCCETTV . DéPZaSB . brute brute
tonneau, tonneau.
a674»i,4(,.'; (S)i.r. JJ».
134,228,334 57,920,013 73,308,320 43 fr. '19 fr. 24 fr.
marchandises dans les docks des Indes Occidentales à Londres, en moyenne tonneau, et les bénéfices sur cette somme de U fr.
jaugeage, le cunditionnement, la marque, l’échantillonnage, la mise en matous les détails du poids , la constatation et la rédaction des certificats des
trois mois et des droits de manutentions extraordinaires autres que celles ci-
recettes totales et la moitié de celles ordinaires.
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mens , etc. , et les actes de cltmcinp de ces comités sont soumis à l'assemblée générale des directeurs.
Les directeurs sont nommés par les actioB>:ù»(<s propriélsitMj et les autres fonctionnaires et employés par les direoteurs.
Voici le tableau de ces fonotionnaiies >
Emplofés au bureau de la Cité de Londres.
Un secrétaire à . . . . ÎO.OOO «
Un caissier 12,500 »
Un teneur de livres .......... • 6,250 »
'ffois commis principaux 5,000 »
Çinq commis principaux J,T50 ■
Treize commis au-dessous de '3,750 »
^uit porteurs et mcssi^crs , , .
(impiajçés, <mr
Vu pjtincipal maître des docl^ si^ûttteitd^ol . •. ^ a
Un maître des dc^ks à l'entrée dé > t ■■ ^
Vu aide . i . t dito. ........ A,.01W. V
Un dito à l'entrée de Limehouse 7,500 »
Un inspecteur 10,000 »
V». ingénieur résident, . , 7,874 •
Uu contrôleur percepteur des droits extraordinaires 5i.^® *>
Cbefsde diyisi.çp. (quais et
Deux à , . 7,3Ii »
Trois à . 7,,500 »
1 4 chiîfs de bureau au-dessus de. . . . ^ , . 5.^000 »
<i4cotnipis.au*dessu.MA.dc ., ., . . •, -, . 3J5ft »
20 lieutenans tonneliers cl^efs, de qM.ai 4 r • • '
90 lieutenans d'ouvriers pour la livraison ; par semaine 37 50
130 tonneliers peimanens à 33 75
ouv.riçrs permanens à
Environ 120 tonneliers supplémentaires (quelqi^
3QP)^par sonaine, à ........... 3,(^ •
Euyiron 2Q;Comnjjssupplfiqjeut«drcs>.pM49ni5H"é.), ?.v iQ *,
1,000) par semaine. . . . HH
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Les directeurs sont nommés par les actionnaires-propriétaires, et les autres fonctionnaires employés, par les directeurs.
Voici le tableau de ces fonctionnaires :
Un secrétaire.
Un trésorier.
Un surintendant.
Un maître des docks.
Huit gardes-magasins.
Un maître tonnelier.
Un chef de contentieux.
Un ingénieur.
81 employés ou commis.
Le secrétaire convoque les assemblées des directeurs et tient note de leurs décisions.
Il correspond avec la douane, le commerce, et est chargé généralement de l'exécution des opérations de la compagnie.
Le surintendant et les autres fonctionnaires principaux résident aux docks; le premier a sous ses ordres les employés agissant dans l'enceinte des murs des docks.
Le maître des docks est chargé de la police et du mouvement ^ des navires dans l’intérieur des bassins.
Les gardes-magasins reçoivent les marchandises , les'entre» posent , et les livrent sur l'ordre des négocians auxquels elles appartiennent.
Les commis agissent comme assistans, tiennent les livres, dressent les comptes, etc.
Les émolumens des fonctionnaires et employés ci-dessus s’élèvent à environ 500,000 fr. par an.
Les punitions des employés coupables de négligence ou d’infidélité dans l'exercice de leurs fonctions , sont : les amendes , la suspension et la destitution.
Les amendes sont d’un schelling, pour absence aux heures de service.
Elles sont prononcéesparle surintendant, qui peut suspendre les employés jusqu’k la décision des directeurs. Les directeurs seuls prononcent la destitution.
»0CK5 DE SAIint.-CATHERINB.
Les affaires de la compagnie sont administrées parül directeurs.
ils se partagent en comités pour l'administration des différentes branches de service, telles que finances, bâtimens, etc., et les actes de chacun de ces comités sont soumis à rassemblée générale des directeurs.
Les directeurs sont nommés parles actionnaires-propriétaii^s, et les autres fonctionnaires employés, par les directeurs.
Voici le tableau de ces fonctionnaires :
Va Mft^tairvi
des doek«.
Maître dçii docks eo second.
Commis du malin dea dooka-
Suriolendant.
Aide nrittieadAot*
Commis teneur du grand lirre de cargaison.
Gollecledr.
Commis teneur do grand livre de dépM.
. Commis au d/isarqaeioent.
Carde*magasio.
Aides-gardes-magasinSf comflaiiy agprenlu, messagers.
' dtrtles des eetes.
^ Frioeipel Uuinelietf» np'gieaül elj messagers.
00 Ghefde qtrals
Aide di^cbarceur des naTiret. Livuteoans de cnle.
1 Liêuteoaos de m^gasio.
Lienteoans de üvraiion.
Tonnelier en chef et aide tnnnelirr.
Aides tonoelicrs des fiUs ridr*.
Id. des fiîls pleins,
daugeur.
Vhitcur.
Oardet-magasHis des natétiaufe.
Comptables.
Apprentis.
, Obef de la poUce eiconst abiea.
Concierge,
OoTficfS.
’ ttotnbfc de ce* eitipltiyés est à peu près le même qiu* diins les autres docks.
TROISIÈME PARTIE
KMTREPÔTS SE PAIItS, DOCKS PnOSETBS A MAESBltLS.
EETBEPÛTE DE PAEH.
H a ^té crëé à Paris deux entrepôts qui ont été soumissionnés par des compagnies particulières. Lors de la discussion sur le mode d'organisation de ces établisseniens, deux systèmes ont été présentés: l’exploitation publique comme les magasins ordinaires d'entrepôt, et Fexploitation par compagnie responsable, comme clic existe dans les docks de Londres. Le second système a été préféré ; il avait été vivement appuyé par la presse, et par ceux qui avaient pu apprécier , par l'étude de ces établissemens , les avantages qui en résultaient pour le commerce.
^ Par son mode d'administration intérieure , par ses dispositions d'art, l'entrepôt de Paris situé sur le canal de Seine en Seine, dit Fntrepôt des Marais, ressemble parfaitement aux docks anglais, avec cette différence cependant, que l’ordre, la régularité et l'économie des services y sont obtenues à moins de frais que dans ceux-ci.
L'entrepôt de.sservi par la Seine, dit Entrepôt de Tile des Cygnes, diffère des docks anglais, en ce que les déchargemens ne s'opèrent pas sur un bassin à niveau fixe, et que ses magasins sont séparés de la rivière par un large quai public; disposition ftcheuse sous le double rapport des frais et de la conservation des marchandises.
Les deux entrepôts de Paris contiennent chacun une superficie d’environ 20,000' mètres , et ont coûté chacun environ 1,800,000 francs.'
Ces entrepôts n'ont pas encore porté tous leurs fruits; les warrants n'y ont pas été introduits ; la nécessité du plombage par colis renchérit les expéditions, le transit fait peu de progrès
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à canse du mauvais état des communications; enfin l’existence même de ces établisscmens est menacée par les frais énormes du paiement des employés de la douane , dont on les a grevés, contre tout principe d'équité et de droit commun.
Ces frais s’élèvent annuellement à 123,000 fr. pour les deux entrepôts.
Les entrepôts de Paris ont reçu , à dater du 1" avril 1834 , époque de leur création , jusqu’au 31 décembre , environ 20,700 tonneaux de marchandises ; savoir :
L’entrepôt des Marais
. . 10,700 tonn.
Celui de l’île des Cygnes
Et en 183.Ï, environ 36,000 tonneaux.
Savoir : L’entrepôt des Marais.
Celui de l’île des Cygnes.
ris ont acquitté pour droits de douane en
1834, 6,722,682 fr. 22 c.
Savoir : Celui des Marais. . .
3,218,175 fr. 88 c.
Celui de l'île des Cygnes.
Et en' 1835, 13,358,0!»8 fr. 48 c.
Savoir : Celui des Marais
Celui de l’île des Cygnes.
Leur existence en magasin au 31
décembre, était de
9,405,461 kil. , savoir :
kil.
L’entrepôt des Marais
L’entrepôt de 111e des Cygnes 3, 117, .302
Nous nous bornons à ces détails statistiques, nous réservant de publier plus tard un travail sur les entrepôts de Paris; nous pourrions, dès à présent, en donner une partie, en ce qui concerne l’entrepôt des Marais que notre position d'ingénieur de , la compagnie nous permet d’étudier en détail; mais cette étude isolée serait incomplète , et nous préférons en ajourner la publication.
Digit!'.!' by Googl
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DOCKS PROJETÉS A M.\HSEILLE.
Le port de Marseille en est aujourd'hui au point où était le port de Londres lors de la création des docks.
Même encombrement dans le port par l'impossibilité d'.iccès des navires aux quais, résultant du défaut de profondeur d'eau et de la nécessité de transborder ; par l'impossibilité aussi d'affecter au service de la navigation le périmètre du bassin qui est envabi par des promenades, et dont les abords sont rétrécis par des constructions qui forment une enceinte impénétrable aux voitures.
Aussi le mouvement commercial s’est-il jeté d'un seul côté du port. C'est sur 900 mètres de développement, que présentent les quais de ce côté, que doit s'effectuer le débarquement des 600,000 tonneaux que reçoit le port de Marseille ; un petit canal de 2 mètres de tirant d’eau , ouvert de ce même côté , reçoit également des plates-formes flottantes portant les marchandises transbordées qui sont débarquées à bras d'borames ou roulées sur les quais. Dans le port de Marseille , la main de l’homme accomplit toutes les manutentions sans l'intermédiaire d'aucune machine. Il n'y a point de différence sous ce rapport entre ce port et ceux d'Alexandrie et de Conslanlinople j il n’est pas , il est vrai , de port plus cher pour les capitaines de navires et pour les négocians que le port de Marseille.
Il est dilbcile de donner par un récit une juste idée de la confusion , des difficultés , des lenteurs et de l’encombrement qui résultent de la nécessité de charger et de décharger les navires par la méthode des transbordemens ; le sentiment pénible que l'un ressent à la vue de tant de pertes de force et de temps s’accroît à mesure que l'on remarque la beauté des dispositions naturelles de ce b.assin , et le mauvais emploi qui >a été fait des avantages qu'il présentait.
L’abandon dans lequel a été laissé le port de Marseille sera long-temps encore un grand obstacle à son développement . si l'administration ne sent pas la nécessité d'y porter ses efforts pour rendre à ce vaste établbsement national toute l'utilité dont il est susceptible.
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Ce serait une faute très grave dans une administration d’abandonner un port oaiwne celui de Marseille, et cette faute serait bien plusgrave encore si on continuait, coiiune on l’a fait depuis Utngues années, à ntQtiver cet abandon sur ce que le coinmefce y grandit prodigieusement. C'est au contraire le plus puissant qK)t>f pour donner à ce port les étabbsscinens coinnterciaux
3 ui lui nianquent ; car si le progrès tient à sa position , au évcloppeinent de l’industrie et de la civilisation sur l'inunense littoral qu'il dessert, l'obstacle est dans le port même, et il s’j accroît en énergie et en funestes résultats, autant, pour ainsi dire, (jue le mouvcnieiit conuiierrial.
Si, à côté des inconvéniens qui tiennent à l’absence des quais accessibles aux. navires, à l'exploitation des manutentions p.ar une corporation dont l'ignorance perçoit l’impôt le plus fàcheu* sur les opérations conimerciales , et qui croit avoir intérêt à n’employer que les méthodes de travail qui exigent le plus de bras et de temps , on passe à l’examen des établisseniens créés pour l’eutrepitt des marcliandiscs , on trouve la même confusion, les mêmes frais, les mêmes lenteurs à cause de la dispersion du magasinage dans un nombre considérable de petites salles , formant le rez de-cbausséc des maisons dans plusieurs quartiers de la ville.
Les fâcheux effets qui résultent de cet état de choses sont Aicilement appréciables quand on songe que pour toute manu- WnlSon , toute visite de marchandises , l’employé des douanes doit être appelée Quand on a été témoin de la multiplicité Moule dedémarebes que nécessitent les plus minces affaires, on Mate pénétré de cette vérité, qu’en aucune ville du monde la pvofeation de négociant n’est plus chère qu’à Marseille, et par •enséquent qn'aucunc ville n’a un plus grand intérêt à l’établi»- Mment dea dooks.
' Auati l'attention publique y est-elle vivement excitée par le» pre^ts qui ont été présentés et soumis récemment aux enquêtes ; l’approbation qu'a reçue dans les diverses commissions celui dent l’étude nous avait été confiée par une association de négoâaoa, motivant l'espoir de sa réalisation prochaine , nous avons pensé qu'il y avait opportuuité à présenter, sur ce projet, des sUmüs dont le rapproehement avec les docks anglais pourrait uffrir quelque intérêt.
POCM PKOlSTÊf A HABUILU.
Les docks projetés à Marseille dans l’enclos de l'ancien Lazaret de la plaine des Catalans, seraient à une distance de 1100 mètres du centre commercial de la ville , et à 400 mètres du port auquel ils se rattaelieraient par un canal suace|>tible de recevoir les plus forts navires.
Ces docks se composeraient de deux bassins bordés de maga- Mnsj les chiffres suivans donneront des indications suffisantes «r la superficie, les frais d'éiablissemens ët la contenance eti navires et marchandises de ces établisseincns.
1® Superficie,
76,760 mètres ainsi diistribués 3
Bassins 19,000
Magasins à 5 étages et caves 31,!)G0 Hangars ... 2,000
Chemins 21,200
2* Frais d'établissement.
Construction 4a canal .... . .1,330^000
Travaux d’arts : déblais généraux, construction des ,
bassins 1,489,000
Magasins 5,300,000 | 6,310,000
ttacbines et appareils de service. . . 1,040,000 Hangars de conditionnement , maisons , bureaux ,
douane. . . , . .. . . . , . , Ûifèdà
” ‘ ’ ' Total. j 9,500,00»
La contenance des magasins des docks étant de 90,500 tonneaux , le prix du tonneau de contenance revient à 105 fr., et à 90 francs seulement en déduisant les frais de construction du canal d’accès.
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3* Contenance en marchandises.
Les quatre magasins peuvent contenir 89,882 tonneaux de 1 ,0C0 kilogrammes de marchandises , savoir :
mfct. carr.
C»e> bdtie. . . ii^Skil.parmèt. carr. 8,468 toan.>opcrScicSt<S6o
fieK>de*chaDS«ée sacre • . à yùS
.... aip 6 oo
Premier éisge. • café . . . 4 657 . ....
reu.ièmeët»g*|;j;”,‘^; à 49S
Troisième èUec | M* ***^'^* 4
B ) ifs laine.
Qbatrième étage laine. . . à 79 ... .
Uagasioage moTcn 4 '^ P*^ (onoeaDi lur a 16,000
l<cs hangars peuveot conlenir 6t8 i,aoo
Coiitcoance totale. . go,Soo tooncaux sur ai7,soa 4* Contenance en navires.
26 navires peuvent être à la fois en déchargement, savoir :
1 2 dans chaque dock , le long des quais des magasins.
1 dans chaque dock , au quai des hangars.
Cette contenance permettrait, en supposant le déchargement de 200 tonneaux dans 10 heures de travail, ainsi qu'il en est pour les cargaisons les plus divisées, telles que les cafés ou })oivres, un mouvement de 5,200 tonneaux par jour: ce qui est au-delà de tuittes les prévisions pour les momens même où le port a été le plus long-temps fermé par les vents contraires et où les arrivages affluent.
Nous ne nous étendrons pas davantage sur le projet de docks à Marseille, notre but, dans cette publication, étant principalement de faire connaître les entreprises existantes.
Digilizc:: by GoOglc
DE LA PROXIMITÉ
Les habitudes commerciales qui existaient à Londres avant la création des docks étaient les mêmes que celles qui existent en France.
L'emmagasinage des marchandises était effectué dans des locaux appartenant à chaque négociant , ou dans des magasins publics d'entrepôt. La vente avait lieu , comme à présent , au moyen du colportage d'échantillons; mais la livraison était toujours précédée de la reconnaissance de l'état , de l'espèce , et de la quantité des marchandises. A cet effet, les colis étaient défoncés et la marchandise mise à découvert, puis ensuite repésée. Ces habitudes s'étaient faites par le motif bien simple, que les marchandises avaient pu être altérées pendant le temps où elles étaient restées daus les magasins du vendeur; que la levée des échantillons avait pu être faite de manière à faire ressortir les meilleures qualités ; que des déperditions par l'effet du coulage ou de la dessiccation des marchandises avalent pu se réaliser. On Conçoit aussi facilement que ces habitudes aient complètement changé, et que l'inspection des échantillons ait suffi pour la vente, par suite de l'organisation des compagnies de docks. Elles offraient évidemment au . négociant toutes les garanties qu'il ne trouvait qu'en lui-même, à la fois comme acheteur et comme vendeur, par rapport à la fidélité des échantillons, à la certitude que les marchandises n'avaient pu être altérées pen • dant leur séjour dans les docks, etc.
C'est ce qui explique, qu'aujourd'hui encore, et pour la plu» grande partie des marchandises , la question de proximité soit devenue d'un intérêt secondaire pour le public, et que les compagnies aient cédé aux raisons graves qui tendaient à éloigner le» docks du centre des affairei commerciales. La grande étendue, les dispositions larges que réolamaientccsétabUsseinens , étaient en
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e(Tet inipossibles à réaliser dans la cité même où était le centre des afTaires, sans donner lieu à des expropriations considérables , et par oonséquant à une augoientatioa énornaa dans la dépensa inaproduotive-
Si l’on considère l'importance de cette dépense coinparativcinent à la position des docks et à leur éloignement du centre des affaires on arrive aux rapprochemens suivans ;
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Ta dépense énorme du dernier de ces docks en terrains no lui aurait pas permis de lutter contre les deux autres, s'il n’avait pas, d'un autre côté, utilisé sa surface avec bien plus d'expérience et d habileté, ce qui lui a permis d'obtenir un prix de revient inférieur à celui des deux autres, proportionnellement à la quantité de marchandises qu’il peut contenir. C'est là tout le mérite de la comhinaisun qui a motivé la création de ce dock: réalité de dépense totale, et avantage de proximité de plus. Ajoutons que les conditions d'art qui lui sont spéciales, permettent d’y accomplir les travaux et services de manutentions aveu plus d’économie que dans les docks de Londres.
Si, d’un côté, les docks de Londres et des Indes-Occidentale* avaient eu de moindres sacrifices à faire que la dock nouvenu pour l'achat de leurs terrains , de l’autre ces deux étahlissemen* ^valent telleuieut exagéré le* dimensions de leurs bassins, iU éuûent grevés de dépenses si considérables en travaux bydiauliques, en hangars inutiles; il y avait dans leurs disposition* générale» de si fausses combinaisons par rapport aux services et à l'empiat des terrains, que toutes ces fautes permettaient à un nouvel établisseuieat de se créer à côté d'eux, et de réaliser des avantage* suOisans pour leur faire une concurreiiee redouialdc. ^ai*Ucon*éqUcnce de cet état de cbo:^s, prise d'un point de vue pbttgéMTal J devient aujourd'hui très grave- C’est que les dock*
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anglais, se trouvent en rlëfniitive tellement grevés 2 >ar leurs dépenses de premier étublissemeiit, qu'il ne leur est plus possible de réduire les tarifs actuels, puisque ces tarifs n’assurent aujourd'hui aux capitau xcngagés qu'un intérêt de 3 à à p.o/o. C’est là une des causes qui expliquent la cherté du port de T,ondres. iUen que l'établissement des docks ait eu pour effet d'y diminuer les frais depuis trente ans dans la proportion énorme de 80 p.o/ o, toujours est-il vrai de dire que les ports français [)ourraient, aujourd’hui, en profitant des terrains sans valeur qui se trouvent autour d'eux, et de fexpérience acquise dans les docks de Londres, réaliser des établissemeus aussi utiles et beaucoup moins coûteux, dont les tarils offriraient des économies considérables sur ceux des docks de l’Angleterre.
Les entrepôts de Paris sontplacés àune distance plus considérable encore que les docks anglais du centre des affaires. Ce n’est qu’à cette condition qu'ils ont obtenu, a titre gratuit, les terrains qui leur étaient nécessaires. Celui de file des CygtMSS est à .3750 mètres de la Bourse, et celui des canaux de Seine en Seine à 1 950 mètres.
Les docks projetés dans la plaine des Catalans à Marseille, ne seraient éloignés que de 1150 mètres du point où se font tous les déchargemens des marchandises étrangères, et de 750 mètres du quartier central habité par les négocians. Ce serait de tous les docks le plus rapproché des quartiers commerqanei. Ce projet présente en outre sur les docks anglais, l' avantage de ne pas grever l’exécution, du prix des terrains qae keure, propriétaires concèdent à rnssocialioii dont il font partie.
Cet avantage, joint à celui du bon marché de ht màin d’eeuVrt e» des matériaux, permet à cette compagnie de proposer des tarifs qui présentent avec ceux des docks anglais les comparaisons suivantes :
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Cette disproportion est à peu près la même que celle qui existe entre le prix de construction des docks, qui est à Londres de 450 fr. par tonneau de contenance, et qui n’est dans le projet pour Marseille que de 107 fr.
De semblables différences produisent des avantages inappréciables pour les ports qui, comme Marseille, font un commerce de réexportation considérable, et il n’est pas en ce moment un de nos ports maritimes où de semblables avantages ne puissent être réalisés.
Ce que nous avons dit suffit pour prouver :
l'Que la proximité des docks au-delà de ce qui existe à Londres n’est pas utile d’après le mode d’organisation de ces établissemens ;
2* Qu’un trop grand rapprochement du centre est la source de dépenses considérables, dont le résultat, peu important d’ailleurs, quant aux habitudes commerciales, devient bien nuisible par rapport à la surélévation qui en est le résultat dans les tarifs.
EXAMF.X COMPARATIF DES DISPOSITIORS d’aRT DES DOCKS ANGLAIS.
Les premiers docks établis qui ont reçu le nom de docks de Londres et des IndesOccidentales, n’ont pas été construits avec une égaie prévision des dispositions les plus convenables au but qu’ils devaient atteindre. On reconnaît facilement dans les défauts notables que présentent plus ou moins ces établissemens, l’absence des notions que l’expérience a fait acquérir depuis. I^es compagnies, d’ailleurs, ne savaient pas plus que leurs ingénieurs, tout ce qu’il y avait de fécond dans l'idée qui amenait la création de leurs établissemens. (î’est avec le temps que s’est développé le système actuel. Néanmoins il y a une différence remarquable entre les dispositions des docks des Indes Occidentales et des docks de I/ondres. Comme nous l’avons dit plus haut, une des nécessités reconnues dans les dispositions des docks, c'est la division des services de réception et de livraison. Le premier se fait sur le front des magasins du coté des quais; l’ftutre sur la faoe opposé^ Dans les docks des Indes Occidentales
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cette disposition est largement ménagée. Dans les docks de Londres, beaucoup de magasins sont adossés à l'enceinte; il j a confusion de l’entrée et de la sortie des marchandises. Les dispositions des quais des docks de Londres sont également mal entendues. Dans les docks des lndes-Occiden\ales,les quais sont couverts en grande partie d'un hangar dallé en fonte et en pierre Jure; ce dallage permet le déplacement facile des colis débarqués , et le travail de réception des marchandises se fait presque entièrement à couvert. Dans les docks de Londres, les hangars sont trop étroits; l'espace entre le hangar et les magasins est simplement pavé et garni d'ornières en fer, dans lesquelles le mouvement des marchandises est sujet à beaucoup de retard et de confusion. Cet espace, découvert d'ailleurs, est trop considérable. De plus, les petits hangars longitudinaux sont souvent encombrés , et les marchandises restent exposées aux intempéries^ jusqu'à ce qu'elles soient mises en magasin.
Il résulte aussi de l'usage des ornières en fer que tous les colis doivent être sur chariots , ce qui cause une dépense énorme de matériel et une grande perte de temps.
Dans les docks de Sainte-Catherine , les magasins sont construits à plomb des quais. Cette disposition , qui fait servir de quais la partie des magasins qui longe les bassins , est la solution la plus heureuse et la plus habile des difficultés que l'on avait trouvées jusque là à économiser sur les déplacemens des colis, tout en faisant à couvert les services de la réception des marchandises.
Mais, si sous ce rapport les docks de Sainte-Catherine ont fait faire un grand progrès dans fart de placer les quais et les magasins suivant les dispositions les plus propres à la rapidité et à l'économie du travail , de l’autre, ils ont été obligés à un sacrifice bien grand par suite de l'étroit emplacement qu'ils avaient à leur disposition. Dans le premier plan soumis aux souscripteurs et dont il reste encore quelques gravures , les docks étaient entourés d'un chemin de livraison , mais on s'aperçut , lors de l’exécution , que la perte de terrains qui en résultait diminuait tellement la contenance en marchandise de rétablissement, qu'on se détermina à employer ce chemin en magasins et
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à feire seulement <le petites cours carrées, dans lesquelles les livraisons s’opèrent par trois cotés. Bien que cette disposition permette encore la division des services, il n’en résulte pas moins un grand défaut de régularité dans les dispositions de l’arrimage des marchandises dans les magasins , et de li une perte notable d’espace.
A part ce défaut grave pour un établissement qui, sous tons les autres rapports, peut servir de modèle, le dock de Sainte-Catherine n’offre pas la même disposition que les deux autres, quant i la surfkce d'eau de ses bassins.
Dans les docks de Londres et des Indes Occidentales, la surfilée est trois fois trop grande. Dans aucun temps ces bassins n'ont reçu en stationnement plus du tiers de leur contenance. Ce qui explique cette erreur dans les prévisions des fondateurs des docks, c’est qu'à l’époque où ces établissemcns furent construits, les séjours des navires dans le port étaient considérables; les décbargemens ne pouvant avoir lieu qu’en rivière et pendant la marée , il en résultait d’énormes pertes de temps. Les docks, en abrégeant les services, ont abrégé les séjours.
Ces considérations nous fournissent l’occasion de faire remar-
S ter la faible surface d’eau que présentent les docks projetés à arseilte comparativement aux docks anglais. Cette différence s’explique facilement. Le port de Marseille est le plus beau de tous les bassins après celui de Constantinople. Son développement est de 383,000 mètres carrés, le niveau des eaiTx y est constant; il n'y a donc pas lieu , là comme h Londres, d’offrir nu lieu de stationnement pour les naviresj ils sont mieux placés dans le port, où la recomposition des cargaisons en produits nationaux de tous genres se fait avec facilité, qu’ils ne le seraient dans les docks, où les formes de police sont plus rigoureuses.
Pour terminer sur les principales dispositions d’art, nous ferons remarquer que le grand nombre d’étages des magasins desdecks de Sainte-Catherine a été trouvé nuisible pour toutes tes marchandises lourdes. Le sixième et le septième dtaj^c sont d^nne exploitation chère, excepté pour les cotons et les laines. La eonspagnie a loué une partie de ces étages pour les expositions d'indigo de ht compagnie des Indes. Elle a aussi baissé I» tarif SUT les cotons pour les appeler,
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Une explication reste encore à donner sur la faible hauteur des étages des magasins des docks. Toutes les entreprises pré* sentent, par rapport à cette disposition, une similitude parfaite. Les motifs sont :
1“ Dans l’inconvénient qui résulte de lu hauteur des étages,
pour iViriwagç de» iwatobaadiaes qui ^itge u« travail long «4 coùte 4 X, quand il dépasse 2 ntèt. ?5 ç.j à 2 mèu 5 q c. j
2° Dans l’avantage que présentent des étages bas, ep perntettant d’arrimer jusqu’au plafond, et d’empêcher ainsi le» courans d’air, ce qui facilite la conservation d’une température égale , et permet de mettre , avec les meilleures conditions de conservation , les marchandise» le» plus sujettes à la dessiccation dans les étages supérieurs. ,
Le» planoUo» joiiUes k eelte publication achvèront de donner une idée exacte des docks anglais, des eiHrepôts de PatU, et du projet de docks à Marseille.
Nous ne terminerons pas aau» feppeler que c’est à M. Charles Dupin qu’est due la première description des docks de Londm (t);qu«, Uprewer, il a coiupris l'inpoT»ap«e ooiwMrciak de ces établissemens. Ce que nous avom pu y ajouter ea n»tiens qui n’entraient pas dans son cadre, ne détruit rien du mérite et de futilité des page* éloquentes écrites par lui sur cet intéressant sujet.
(i) orce comiqaiviakdaUFiaeea.
LÉGENDE DES PLANCHES
PLANCHE l'*.
Plans gilnéraux indiquant les difféi-ens docks de Londres , de Paris et de Marseille, avec leur distance respective aux centres commerciaux.
/Docks des Indes-Occidentales.
Plans des docks exécutés à Londres. J Docks de Londres.
^Docks de Sainte-Catherine.
Plan des docks projetés à Marseille.
A Coupe en travers des docks des Indes Occidentales à Londres. B Coupe en travers des docks de Londres.
A Coupe en travers des docks de Sainte-Catherine de Londres.
B Coupe eu traven des docks projetés à Marseille.
PLANCHE 5* ET OERRiÈaE.
Plans , coupes et élévation de l’entrepàt de Seine en Seine dit entrepôt des Marais.
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Sources et licence
Texte : https://archive.org/details/bub_gb_dol0GH-DfPIC. Domaine public ; numérisation mise à disposition par Internet Archive. Mise en forme : liregratuitement.com. Tout ce que nous ajoutons reste libre.
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